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POŚWIĘCONY SPRAWOM AUTOMOBILIZMU, LOTNICTWA 
I POKRREWNYM GAŁĘZIOM WIEDZY TECHNICZNEJ 


RRAKÓW 


Wydawnictwo Spółki Eshape. 


Kraków Pijarska 4. Tel. 3476. 


Prenumerata roczna wynosi 240 marek, pojedynczy numer 22 marki. 


Scripps- Booth, model 1920. 


Rok 1914 przyniósł szerokim kołom adeptów 
automobilizmu miłą niespodziankę w darze. Nowy 
model samochodu, zdający się być prototypem współ- 
czesnej wysokiej techniki wozów motorowych, łączył 
w sobie idealnie skonstruowany motor, niezwykłą wy- 
trzymałość maszyny, przy stosunkowo lekkiej wadze, 
idealne wykończenie tak podwozia, jak i karoserji 
w każdym szczególe, stosunkowo umiarkowaną cenę— 
co jak każdy przyzna niepoślednią gra przy wyborze 
wozu rolę. Wozem tym był SŚcripps-Booth, który na 
rynku Stanów Zjednoczonych natychmiast poczestne 
zdobył sobie miejsce. 

Ten niezwykle dystyngowany w linji, średniej 
wielkości samochód, pracujący zupełnie bezszełestnie, 
szybki i zwinny, niewymagający wielkiej pieczołowi- 
tości ani kosztów utrzymania, stał się przedmiotem 
pożądania najszerszych kół, a sława jego szybko roz- 
chodzić się poczęła po całym świecie. 


W r. 1918 towarzystwo ŚScripps-Booth przystą- 
piło do zrzeszenia fabrykantów motorów (Generał 
Motors Corporation G. М. С.) głównie w celu pod- 
wyższenia wydajności swojej produkcji, by móc po- 
dołać niezliczonym zamówieniom napływającym z ca- 
łego świata. Wykwitem tej współpracy konstruktorów 
firmy Scripps-Booth z fachowcami wspomnianego zrze- 
szenia jest model 1920, będący ostatnim wyrazem 
artyzmu konstrukcji automobilów. Stosownie do ko- 
nieczności zaspokojenia licznych zamówień, podniosła 
się produkcja roczna z 3-ech tysięcy wozów w r. 1915 
na 30 tysięcy samochodów, jakie firma Scripps-Booth 
w roku bieżącym. ma zamiar wybudować; produkcja 
zatem wynosi 100 sztuk w każdym dniu roboczym. 

Ponieważ obecnie właściciele samochodów, sports- 
mani, obchodzą się przeważnie bez szofera, który, mó- 
wiąc nawiasem jest najkosztowniejszą pozycją w bud- 
żecie automobilisty i czynnikiem najszkodliwszym dla 
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samochodów, przeto firma Scripps- Booth, budując 
swój nowy model starała się w pierwszym rzędzie 
o zapewnienie wygody i przyjemnego, beztroskiego 
sposoby podróżowania swoim pasażerom. = 

Podwozie modelu 1920 jest niezwykle zwrotnem, 
przy oddaleniu osi 291 metra. Długie i silne tylne re- 
sory, w połączeniu z pullmanowskiemi, ogromnie mię- 
kiemi poduszkami w karosserji niwelują wszelkie nie- 
równości złej drogi, chroniąc pasażerów od niemi- 
łych wstrząśnień i podskoków. Podwozie modelu 
1920 może być zaopatrzone w 4 typy kyrosserji: dwie 
otwarte, dwie zaś kryte. Pierwsza z nich to wy- 
godne, 5-cio osobowe, nadwozie turystyczne, druga 
3-ech osobowy wózek sportowy; zamknięta 5-cio oso- 
bowa limousina, z umieszczoną wewnątrz kierownicą, 


sorów i t. p. tłuszczem Towott'a, przy pomocy pom- 
pki, którą smar wciska się do odnośnych łożysk. 
Pompkę taką zaopatrzoną w giętki, a wytrzymały na 
wysokie ciśnienia przewód metalowy, dodaje firma do 
każdego wozu. 

Chłodzenie motoru odbywa się przy pomocy 
krążenia wody, pędzonej centryfugalną pompą, umie- 
szczonej z przodu bloku cylindrowego i wentylatora 
trójskrzydłowego, o podwójnych wachlarzach. Szeroka 
i wysoka chłodnica zapewnia przez swą znaczną po- 
jemność silnikowi konieczne chłodzenie, nawet w nie- 
korzystnych warunkach, nadając przytem szlachetną 
linję wozowi. Ten pięknie wykonany niklowy radiator, 
znany jest wielu automobilistom. 

Gaźnik typu Marvel jest systemu natryskowego. 


oraz zamknięte również czteroosobowe coupe, którego 
elegancja, komfort i harmonja BA jest identifikowaną 
z firmą Scripps-Brooth. 

Silnik tego typu jest 6-cio cylindrową maszyną, 
szybkobieżną, o z góry sterowanych zaworach. Cylin- 
dry odlane w jednym bloku o wymiarze 71:4 mm. 
średnicy; 120:6 mm. skoku tłoka posiadają głowice 
dające się zdejmować, włącznie z wentylami. Specjalna 
przykrywa osłania mechaniżm wentylowy od kurzu 
lub błota i powoduje jego ciche funkcjonowanie. Przy- 
krywa daje się łatwo zdjąć w celu kontroli mecha- 
nizmu zaworów i.jego oliwienia. Ponad motorem 
umieszczona jest ruchoma lampa elektryczna, dozwa- 
lająca na kontrolę motoru także i w ciemności. Motor 
rozwija dzielność 19 k. m. według formuły etowej. Efek- 
tywna siła motoru jest rzecz prosta bez porównania 
większą. 

Oliwienie moteru odbywa się pod ciśnieniem, 
przy pomocy trybowej pompki, przez przewiercony 
wał korbowy. 

Samochód Ѕегірѕ- -Booth posiada specjalne urzą- 
dzenie smarowania łożysk, kierownicy, zawieszeń re- 


Komora jego ogrzewana ciepłem powietrzem dopro- 
wadzonem z nad rury wydmuchowej motoru dozwala 
na używanie nawet bardzo ciężkiej benzyny bez szkody 
dla wydajności motoru. 

Sprzęgło jest typu konusowego, z okładem skó- 
rzanym, funkcjonuje pewnie i łagodnie, nie wymaga- 
jąc smarowania, regulacji, ani zbytniej pieczołowito- 
ści.. System hamulców składa się z dwóch, niezależnie 
od siebie działających garniturów z wewnętrzego ha- 
mulca ekspanzywnego, kierowanego dźwignią ręczną 
i z zewnętrznego, zaciskanego pedałem nożnym. Oś 
tylnia umieszczona jest w sztywnej, stożkowej osłonie 
i obsadzona jest w tej ostatniej na łożyskach wałko- 


„wych systemu Hyatt, łącznie z wyrównywaczem, pod- 


czas gdy wał kardanowy i nasadzony nań popędowy 
tryb stożkowy w odpornych na ciśnienie łożyskach 
kulowych New Departure. Oś przednia jest z kutej 
stali, niezwykle silnie wykonana i posiada przekrój 
litery 1. W miejscach gdzie osadzone są na osie re- 
sory posiada ta ostatnia odpowiednie rozszerzenie, 
w celu umożliwienia odpowiedniego uchwytu resorów. 
Resory tylnie o długości 1-87 metra są pół eliptyczne, 
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podobnie jak i resory przednie. Te ostatnie są długie 


na 91'5 cm. Rama podwozia sporządzona jest z spe- 
cjalnej stali o profilu U i posiada dymensje, za- 
bezpieczające ją przed -jakimkolwiek uszkodzeniem. 
Rama wzmocniona jest pięcioma poprzeczkami. Mo- 
dele przeznaczone na wywóz, zaopatrzone są normal- 
nie w pięć wymiennych kół stałowych o szprychach 
drucianych. Rafy kół nadają się pod obręcze wymiaru 
815 X 105 mm. Stosownie do życzenia może być 
wóz zaopatrzony w koła drewniane lub stalowe o spry- 
chach drucianych, o rafach do zdejmowania, nadają- 
cych: się pod oponę, bez obrzeżyn o wymiarze 32 X 4”. 
Modele wywozowe o karoserji otwartej zaopatrywane 
są w kierownicę, umieszczoną po prawej ręce; pod- 
wozia, przeznaczone pod karoserje kryte, w kiero- 
wnicę lewostronną. Kiorownica jest typu wracającego 
do pozycji równoległych kół, a przeniesienie jej składa 
się z ślimacznicy i trybu wachlarzowego. 

Wyposażenie elektryczne samochodów Scripps- 
Booth jest niezwykle solidnem i prostem. Kompleks 
ten składa się z dwu niezależnych od siebie jednostek, 
systemu Rémy, a mianowicie z elektromotoru 
pełniącego funkcję rozrusznika i z dynamogene- 
ratora, zasilającego sześciovoltowy akumulator, który 
ładuje automatycznie, przy zastosowaniu wyłącznika 
dla zbyt wysokięgo natężenia prądu. Funkcję zapala- 
nia mieszanki w cylindrach spełnia” magnet o wyso- 
kiem napięciu Liberty. 


Niezwykle eleganckiemu wykończeniu i szlache- 


.tnym linjom karosserji odpowiada także ich obfite 


wyposażenie. Dach amerykański, składany daje się za- 
ciągać jednym ruchem ręki, poczem przymocowuje się 
go do ramy odwietrznicy (szyba). Boczne zasłony 
przypinane do obramienia dachu i brzegu karoserji 
chronią pasażerów od silnego wichru, zimna, lub na- 
wałnicy, zaś umieszczone w zasłónach szybki z celu- 
łoidu dostarczają wnętrzu światła. Z tyłu dachu ame- 
tykańskiego wprawiona jest szybba kryształowa. Boczne 
zasłony są tak skonstruowane, że dozwalają na swo- 
bodne otwieranie drzwi, bez ich otwierania. W stanie 
zwiniętym znajdują zasłony, doskonały schowek w opar- 
ciu tylnych siedzeń. 

- Ма ściance instrumentowej umieszczony jest szyb- 
komierz, znaczący również przebytą przestrzeń, który 


posiada podziałkę mierniczą w milach angielskich, lub 


kilometrach, według życzenia. Ponadto na ściance 
umieszczone są: ampermetr, jako kontrola prądu, ma- 
nometr od oliwy jako kontrola oliwienia maszyny, 
oraz dwa wyłączniki, jeden do prądu pełniącego funk- 
cję zapalania mieszanki przez świece — drugi do 
światła. 

W ściance instrumentowej znajduje się również 
schowek na drobne narzędzia, mapy, lub podobne. 
W nocy oświetla się ściankę instrumentową małą 
lampką elektryczną, zamkięlią w stosownej osłonie, 
w tym celu, by nie rzucała światła w oczy kierowcy, 
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W drzwiczkach przednich umieszczony jest skó- 
rzany portfel z narzędziami, do których kompletu na- 
leży także przenośna lampka elektryczna, zaopatrzona 
tak długim kabłem, że światło jej umożliwia skontro- 
lowanie każdej części wozu, względnie jego montaż 
w razie ciemności. Kontakt do tej lampki znajduje się 
ponad kierownicą, na ściance instrumentowej. 

Odwietrznica składa się z dwóch części, daje się 
dowolnie nastawiać. Kryształowe jej szyby są niezwy- 
kle odporne na pęknięcia. Wszystkie części: metalowe 
karoserji są niklowane. Karoserja sama jest metalową 
i powleczna lakierem emaljowym. Modele otwarte po- 
siadają wybicie z pierwszorzędnej skóry — karoserje 
kryte zaś z materji. Karoserje kryte zaopatrzone są 


pa 


ponadto w nagrzewacze, dostarczające ciepła pasaże- 
rom w zimowej porze. 

W obramieniu drzwi umieszczone {są korki 
i uszczelnienia gumowe, zapewniające ciche zamykanie 
drzwi, przy ich równoczesnem unieruchomieniu i uchy- 
lające skrzypienie tychże przy nachyleniu wozu, prze- 


‚ bywającego nierówności drogi. 


Tak pierwszorzędny materjał jak niezwyle sta- 
ranne wykonanie i artystyczne wykończenie „maszy- 
nerji i karoserji samochodu Scripps-Booth zapewnia 
im trwałe powodzenie i usprawiedliwia w zupełności 
sławę jaką się cieszą wyroby tej firmy w świecie auto- 
mobilowym. 

Fe. 


Taktyczne wykorzystanie samochodów pancernych w akcjach bojowych. 


Cel ich oraz właściwości. 


Praktyka wojny obecnej dowiodła, że udział auto- 
mobili pancernych na polu bitwy często ma doniosłe 
znaczenie w wypełnianiu ogólnych zadań bojowych na 
danym odcinku. Dlatego, w celu lepszego wykorzy- 
stania automobili pancernych, znajomość ich zasto- 
sowania taktycznego winna obowiązywać wyższe 
zwierzchnictwo wojskowe do dowódców pułku włą- 
cznie, oficerów sztabowych i dowódców kolumn auto- 
mobilowych. 

Samochody opancerzone traktowane są jako śro- 
dek pomocniczy. Celem ich jest współdziałanie z woj- 
skami, przy wypełnianiu przez takowe zadań bojowych, 
wymagając niespodzianego i mocnego uderzenia na 
ściśle określonym terytorjum. 

Cechy charakterystyczne samochodów pancer- 
nych są następujące: 

1) Szybkość w przenoszeniu się z miejsca na 
miejsce. 


2) Nadzwyczaj intenzywny, niszczący ogień ma- 
szynowy i artyleryjski. 

3) Zdolność do natychmiastowego wystąpienia. 

Pomyślny wynik akcji samochodów pancernych 
jest w ścisłej zależności od stanu dróg, zły zaś stan 
maszyn i niedostateczne zaopatrzenie ich w amunicję 
i paliwo czynią z samochodu pancernego zbyteczny 
balast, wszyscy więc zwierzchnicy wojskowi, w roz- 
porządzeniu których znajdują się samochody pancerne, 
powinny stale dbać o należyte i w swoim czasie zao- 
patrzenie maszyny: we wszystko, co jest dla akcji 
i najszybszego remontu ich potrzebne. 

Każdy poszczególny samochód pancerny stanowi 
samodzielną jednostkę taktyczną, której mogą być 
powierzane zlecenia w zakresie akcji, zarówno samo- 
dzielnej, jak i współdziałania z wojskami drugimi. · 4 

Kolumny pancerne podlegają w zakresie opera- 
cyjnym bezpośredniej kompetencji Szefa Sztabu tej 
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formacji bojowej, do której są przydzielone. W po- 
szczególnych wypadkach, w toku dziaań wojennych 
możliwym jest przejście kolumn pancernych do innych 
jednostek bojowych. 

Znaczna waga samochodu pancernego stawia 
szybkość jego w wielkiej zależności od rodzaju i stanu 
dróg, dlatego też akcja tych automobil, może być 
stosowaną z powodzeniem, tylko w miejscowościach 
przecinanych przez szosy lub specjalnie przystosowane 
drogi wojskowe z drewnianą ściółką. . 

Funkcje spełniane przez automobile opancerzone 
są następujące: 

©; 1) Podtrzymywanie ognia jako pomoc piechocie 
i kawałerji, oraz 

2) Samodzielna kontrakcja podczas intenzywnych 

działań wywiadowczych przeciwnika przez stosowanie 


oddziałów nieprzyjacielskich, w celu umożliwienia woj- 
skom swoim przejścia do ofenzywy, 

2) Zamiany artylerji zmuszonej do milczenia 
wskutek zbliżenia się do nieprzyjaciela, atakujących 
wojsk swoich, oraz dla zadawania strat przeciwnikowi 
z flanków, 

3) Pościg za cofającym się nieprzyjacielem w ra- 
zie powodzenia lub . 

4) Ochrona z arjergardy cofających się wojsk 
swoich, 

5) Przeciwdziałanie obejściu z boków lub okrą- 
żeniu przez nieprzyjaciela swoich oddziałów i organi- 
zacja tychże ruchów ze swej strony. Podczas pościgu, 
cofającego się nieprzyjaciela zadaniem samochodów 
pancernych jest raptowne wtargnięcie wgłąb najbar- 
dziej odpowiedzialnych jednostek bojowych, w szcze- 


ataków nazflanki lub tyły tegoż, organizacja zasadzek 
oraz niespodzianych uderzeń, nawiązanie i podirzyma- 
nie swymi oddziałami, odciętymi przez nieprzyjaciela, 
łączności, wysadzenie budowli nieprzyjacielskich za- 
pomocą znajdujących się na samochodzie materjałów 
wybuchowych. 

W okresie posuwania się wojsk naprzód i po- 
wstających w tym czasie potyczek, rola samochodów 
pancernych sprowadza się do funkcji następujących: 

1) Pomoc wywiadowcza z frontu i flańków, 

2) Obsadzenie гов, przepraw, przełęczy, wąwo- 
zów itp. ważnych punktów strategicznych dla zabez- 
pieczenia ich od zajęcia przez wroga do nadejścia 
wojsk swoich, ЖҮ 

3) Zatrzymanie w pewnym kierunku posuwają- 
cego się naprzód nieprzyjaciela dla dania możności 
swoim wojskom wykonania zakreślonego manewru, 

4) Rozpoczęcie najbardziej intenzywnego ognia 
z flanków swoich wojsk, podczas wykonywania przez 
te ostatnie ruchu okrążającego. 

5) Ostrzeliwanie wzmacnionych pozycji przeci- 
wnika dla ulżenia atakującym wojskom swoim. 

W zakresie obrony samochody pancerne prze- 
znaczają się dla: 

1) Ostrzeliwania wysuniętych lub pojedynczych 


gólności pomiędzy cofające się oddziały, w celu wy- 
wołania w nich popłochu przez ostrzeliwanie ogniem 
flankowym. W dalszym ciągu samochody pancerne, 
posuwając się coraz bardziej wgłąb uchodzącego nie- 
przyjaciela, wprowadzają coraz większą dezorganizację 
pomiędzy jego oddziałami. 

Dla słażby zawiadowczej samochody pancerne 
używanymi być mogą w tych kierunkach, gdzie wsku- 
tek nagromadzenia się większej ilości nieprzyjaciel- 
skich oddziałów czołowych, wywiady nie mogą być 
prowadzone przez rekonesanse normalne. Należy jednak 
zastrzedz, ze samochód pancerny jako organ wywia- 
dowczy powinien być traktowanym tylko w wypadkach 
wyjątkowych, ponieważ w zasadzie jest to maszyna 
specjalnie bojowa, dzięki swej szybkości i rozwija- 
nej intenzywności maszynowego oraz artyleryjskiego 
ognia. i 

Rozstrzygającym momentem w akcji samocho- 
- dów pancernych jest uderzenie niespodziewane. Przy- 
spełnianiu zakreślonego manewru, wybór gdzie i w ja- 
kiej chwili uderzyć należy, wchodzi w atrybucję 
bezpośredniej już zwierzchności kolumn pancernych, 
które naturalnie działalność swoją powinnny dostoso- 
wywać do ogólnej akcji i zadań bojowych oddziałów, 
do których są przydzielone. Ogień karabinowy jest 
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nieszkodliwym dla maszyn pancernych, dostatecznie 
zabezpieczonych od kul przez swoje opancerzenie. 
Dlatego też podczas akcji powinny być jak najdalej 
wyzyskane właściwości bojowe automobili pancernych 
przeciw piechocie i kawalerji, więc — szybki wyjazd 
i gwałtowny niszczący ogień. 

Dla dokonania tego należy jak najbliżej podjeż- 
dżać do przeciwnika, rażąc go ogniem frontowym 
i z flanków. Samochody pancerne współdziałają ata- 
kowi i obronie piechoty, przez stosowanie swego im- 
ponującego ognia maszynowego i artyleryjskiego. 

W okresie pojedynku artyleryjskiego maszyny 
pancerne wycofują się do rezerwy i ukrywają się 
w miejscach dostatecznie zabezpieczonych od poci- 
sków. Jednocześnie są one w nieustannym kontakcie 
z szefem swego przydziału, by ten miał możność rzu- 
cenia ich w każdej chwili naprzód: W okresie ocze- 
kiwania maszyny pancerne znajdują się do chwili 
ofenzywy z nastaniem której, celem ich jest rozsze- 
rzanie i utrwalanie miejscowych powodzeń swych 
wojsk. W razie rozbicia przeciwnika automobile pan- 
cerne szybko wysunąwszy się naprzód, ścigają i rażą 
ogniem uchodzącego nieprzyjaciela. W razie cofania 
się wojsk swoich, samochody pancerne, podążając 
z tyłu ostrzełiwują napierające oddziały nieprzyjaciel- 
skie najbardziej intenzywnym: ogniem, starając się 
choćby za cenę własnej zguby, powstrzymeć lub opóź- 
nić posuwanie się naprzód wroga. W-ten sposób 
usiłują one dać możność wojskom swoim zachowanie 
szyku bojowego ł ufortyfikowania się na pozycjach 
tylnych. 

W czasie kontrofenzywy automobile pancerne 
wysunąwszy się naprzód, pomagają swym oddziałom 
czołowym przy posuwaniu się i zajmowaniu ważnych 
punktów strategicznych, oraz rozwijaniu akcji. Naj- 
bardziej pożądanem jest rozlokowanie automobili pan- 
cernych na skrzydłach, wykońywujące ruchy strategi- 
czne, o ile naturalnie pozwalają warunki. Korzystając 
ze swojej sytuacji, automobile pancerne powinny sta- 
rać się zużytkować swe rozlokowanie na skrzydłach 
przez rażenie ogniem bocznym nieprzyjaciela, poma- 
gając w ten sposób atakującym grupom swoim. 

Wysuwanie naprzód automobili pancernych dla 
pomocy służbie wywiadowczej, może być stosowanym 
tylko w połączeniu ich z większymi oddziałami (n. p. 
kawalerji), które posuwają się zwykle wzdłuż dobrych 
dróg. Bezpośredni udział automobili pancernych w czyn- 


nościach mniejszych oddziałów wywiadowczych ten 
jest wskazanym. Pomoc zaś w czynnościach drobniej- 
szych partji rekonesansów, oraz przednich straży, nie 
powinna być wcale stosowaną. W wypadkach tylko 
wyjątkowej wagi, przy pomyślnych warunkach komu- 
nikacyjnych, automobile pancerne mogą być wysyłane 
na rekonesans samodzielny w ściśle określonym kie- 
runku. 

Pożądanym jest bardzo udział automobili pancer- 
nych w akcji nocnej, w tym celu personal autoko- 
lumn pancernych powinien być wyćwiczonym w jeździe 
w nocy przy zgaszonych latarniach. Pożądanem jest 
również posuwanie się automobili pancernych wogóle 
w warunkach, ułatwiających im ukrywanie przed 
obserwacją nieprzyjacielską, korzystając n. p. z mgły 
późnych nocy, dróg lesistych lub ulic wioskowych. 

W porze nocnej samochody pancerne mogą z po- 
wodzeniem pełnić funkcje o charakterze demonstra- 
cyjnym. Najniebezpieczniejszym wrogiem automobili 
jest artylerja. 

Wskutek ograniczonego terenu działania auto- 
mobili pancernych, związanych z szosami lub spe- 
cjalnymi drogami wojskowymi z drewnianą ściółką, 
jedynym ich środkiem przeciwdziałania artylerji jest 
szybkość. W tym celu należy w pełnym biegu prze- 
jeżdżać przez terytorjum ostrzeliwane, nie unikając 
zupełnie bezpośredniego zetknięcia się ze strzelającym, 
gdyż w ten sposób można uniknąć pocisków nieprzy- 
jacielskich. W razie spotkania z automobilami pancer- 
nemi przeciwnika, należy natychmiast wysunąć naprzód 
swój artyleryjski automobil pancerny w celu zniszcze- 
nia automobili nieprzyjacielskich. W braku artylerji » 
opancerzonej należy rozpocząć ogień kulami do prze- 
bijania pancerzy, 

Przy wysyłaniu w bój kolumn pancernych, do- 
wodzący kolumnami powinni otrzymać następujące 
instrukcje: à 

1) Dane o przeciwniku, 

2) Odpowiednie dane o wojskach swoich, 

3) Zadanie, jakie mają być wypełnione przez 
kolumnę, 

4) Środki, jakie są przedsięwzięte dla poinfor- 
mowania wojsk swoich o zakreślonej akcji oddziałów 
opancerzonych, 

5) Kiedy i dokąd należy wracać po wykonaniu 
rozkazu. 

Krzywobłocki, kapitan. 


—— ne 


Automobilizm w powijakach. 


Czytamy w »Revue Automobile«, opowiedziane 
nam przez p. Montigny dzieje rozwoju automobilizmu, 
z lat 1880—9. P. Montigny przeglądając stare kroniki 
firmy Mérelle, odkrył wozy o ciekawym wyglądzie, 


których reprodukcje podajemy poniżej. Jeśli рогӧҹ-. 


namy je z eleganckiemi, 8-cylindrowemi, smukłemi 
limonsinami, sunącemi bez najmniejszego szelestu — 
budzi się w nas podziw dla niezwykłej zdobyczy 30-tu 
lat pracy umysłu ludzkiego i prawdziwego cudu, jaki 
w ciągu tego okresu się dokonał. 


Uświadommy sobie te motory i podwozia skoń- 
czone cacka genialnej myśli konstruktorów — i przy- 
patrzmy się, jak wyglądały auta parowe, konstrukcji 
pp. Dion. Trepardeux i Bouton — konsumujące nie 
płyn pędny, jak obecnie — ale zwyczajny koks, któ- 
rego cetnar kosztował w owej szczęśliwej epoce 2 fr. 
Wozy te dzieliły się na trzykołowe i czterokołowe, 
a sprzedawały się pierwsze w cenie 2800 franków, 
drugie 4.400, oczywista z całkowitem urządzeniem 
karoserji. 
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Wóz trzykołowy, o jednem siedzeniu posiada 
kocioł umieszczony z przodu, motor o sile dwu koni, 
dwucylindrowy, o. cylindrach zbudowanych jeden obok 
drugiego, działa wprost na tylnie koła za pomocą 
dźwigni bez przeniesienia. Około kotła znajduje się 
zbiornik wody, który wystarczy na 36 godzin bez 
dopełniania. Koks wypełnia rezerwoar umieszczony 
ponad kołem rozpędowem — i umożliwia przebycie 
60 km. drogi. 


Kierunek nadaje się za pomocą uchwytu znaj- 
dującego się po prawej ręce — a trzy koła obłożone 
gumą, zawieszone są na resorach. Ciężar ogólny wy- 
nosi 300 kilo, szybkość najwyższa w równinie 25 km. 
na godzinę, zniżająca się do 10 km. na godzinę przy 
przebywaniu wzniesień 10-procent. spadku. Ognisko 
zasila się koksem przez tubę umieszczoną w pośrodku 
kotła. Napełnia się koksem nietylko palenisko, ale 
i tubę, aż do jej górnej części — w podobny sposób 
jak to się czyni przy »piecach ruchomych p. Szuber- 
skiegoc. 

Jak to nasi czytelnicy mogą zauważyć, karośerja 
jest ogromnie prosta, ponieważ składa się tylko z je- 
dnego siedzenia, podobnie jak to bywa u maszyn 
-i wózków rolniczych. Tylko widać, że włożono wiele 
dobrych chęci celem zapewnienia wygody siedzeniu 
temu — na co wyścielanie i resory, na których sie- 
dzenie owo jest zawieszone, wskazują. 

Ale zwracamy specjalną uwagę na następującą 
notę, znajdującą, się w starych papierach firmy Ma- 
rólle: » Dostarczamy w cenie 350 franków wózek reso- 
rowany, który doczepia się do maszyny, a może pomie- 
ścić dwie osoby i 40 kg. koksu, co umożliwia nie- 
przerwaną podróż 200 km. na dobrej drodze przy 
szybkości 16 km. na godzinę«. Zatem pierwszy wóz 
turystyczny jak widzimy! 

Drugi rysunek przedstawia wóz luksusowy, czte- 
rokołowy, o czterech siedzeniach. Kierujący, który był 
zdania, że wysoki, stojący kapelusz najwłaściwszym 


jest do podróży, zdaje się być samym p. Bouton. 
Koło niego siedzi markiz de Dion, któremu krawiec 
nowoczesny postawił by może także niejeden zarzut. 
Jak widzimy, siedzenia w owem »aucie« nieco inaczej 
rozmieszczone były niż w obecnych wozach — przeto 
trzeci podróżnik siedzi z tyłu. Włożył on z zdumie- 
wającą odwagą rękę do kieszeni. Muszę przyznać, że 
na jego miejscu wolałbym się trzymać z całych sił 
pręta, który otacza siedzenie. Skręty brane przez ten 
wehikuł nie musiały być przecież bezpieczne. 

Pod względem mechaniki, pewne szczegóły różnią 
ten wóz od tamtego. Przedewszystkiem istnieją tu dwa 
koła popędowe — a ponieważ w tych czasach dyfe- 
rencjał zaledwo się rozwijał, są one niezałeżne i kie- 
rowane każde przez osobny motor, taki, jaki widzimy 
w trójkołowym wozie. Umieszczenie zbiornika wody 
i koksu zostało przełożone. 

Oto co czytamy w katalogu: »Machina ta, cię- 
żaru ogólnego 680 kilo, może osiągnąc na dobrej 
drodze szybkość 25 km. na godzinę. Może wspinać 
się na zbocza z szybkością 8-10 km. na godzinę. Jest 
ogromnie wygodnie urządzona i zbudowana z najwię- 
kszą starannością, tak, że jest w stanie znieść naj- 
dłuższe trudy. Jest to prawdziwa machina podró- 
żniczac. 


Oto mili czytelnicy, jak się przedstawiał ostatni 
wykwit mody automobilu na wystawie w roku 1889. 
Zapalało się, grzało, i jechało. Żadne pękanie dętek nie 
opóźniało drogi — auta ówczesne, jak zresztą i dzi- 
siejsze, zawsze wreszcie dojeźdżały do celu. Tylko 
zamiast zaopatrywać się w benzynę, zajeżdżały po koks 
do sklepiku. I oto cała wielka różnica. 


Tłom. Stef. Wand. 


+++ 


SAMOCHÓD SIZAIRE-BERWICK. 


Firma braci Sizaire łącznie z firmą Berwick skon- 
struowały samochód, który dorównywa pod względem 
doskonałości autom odpowiadającym ostatnim wymo- 
gom nowoczesnej techniki. Podwozie Sizaire-Berwick. 
siły 20 KP, wystawione w salonach Grand Palais 
i Olympia, ściągało na siebie powszechną uwagę. 


Motor Sizaire-Berwick jest to czterocylindrowiec 
90 X 170, stanowiący zgrabną całość łącznie ze sprzę- . 
głem i zmianą chyżości. 

Wał korbowy spoczywa w trzech łożyskach, jest 
zatem doskonale oparty i chroniony od wibracji, po- 
chodzący z drgania martwego ciężaru. Konstruktorzy 
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wozu postarali się zresztą o nadanie jak najwiekszej 
lekkości tłokom i korbowodom, by ująćmartwemu cię- 
żarowi wozu. 

Tłoki są z cienkiej stali o podwójnym pierścieniu 
tłokowym. Ośka Сока jest wzdrażona, o dużej średnicy. 
Ucisk osady t'oka na oś jest słaby i ułatwia dobre 
naoliwianie łych części. 


Fig. 1. : 
Motor Sizaire-Berwick widziany z lewej strony. 


Korbowody są wewnątrz puste, zatem ogromnie 
lekkie. Użycie stali B. N. D. wywołało tę niezrównaną 
lekkość, zapewniając równocześnie doskonałe zrówno- 
ważenie tłokom wałowi korbowemu i korbowodom. 

Wentyle umieszczone są po jednej stronie mo- 
toru, co zatem idzie, kierowane jednym wałem no- 
skowym. Główki wentyli tak, jak wskazuje fig. 3 mają 
kształt czapeczki grzyba, zatem wklęsły, со zapewnia 
im lekkość. Kształt ten nie dopuszcza do rozszerzania 
się wentyla w przewodzie. 


Fig. 2. 
Motor Sizaire-Berwick widziany z prawej strony. 


Metal, z którego jest sporządzona główka przewodu 
powyżej łożyska rozszerzając się, usiłuje podnieść trzon 
zaworu. Trzon ten, chroniony niezwykle długim prze- 
"'wodem grzeje się bardzo niewiele, dostacznie jednak 
by przejąć rozszerzanie, które dokonywuje się w sen- 
sie przeciwnym w główce zaworu, tak że trzon pozo- 
staje stale na jednem miejscu i teoretycznie nie pod- 
lega żadnemu ruchowi hocznemu w łożysku. Istnieje 


Fig. 3. k 
Sterowanie zaworu. 


A. grzybek zaworu. — B. nóżka zaworu, — C. talerzyk, 
D. dźwignia podnosząca zawór. — E. Krążek. — H, dźwi- 
gnia krążka. — K. zawieszenie dźwigni. — F. nosek, 


przecież pewien lekki ruch, ale ten koncentruje się 
głównie w dźwigni, podnoszącej zarór, o której pó- 
źniej mowa. Łożysko okrywa trzon zaworu aż do sa- 
mej góry, przez co wentyl chroniony jest przed ni- 
szczącemi wpływami gazów. Średnica tegoż jest bardzo 
niewielka, co korzystnie wpływa na ciężar przewódu. 
Dźwignia podnosząca zawór przytwierdzona jest dol- 
nym końcem do osi rolki, która się na nosku 6braca. 
Rolka ta umieszczona jest na innej dźwigni, przymo- 
cowanej do motoru. Dźwignia podnosząca zawór 
wsuwa się w rodzaj czapeczki próżnej, która za po- 
mocą sprężyny znajduje się w stałym kontakcie z trzo- 
nem zaworu. Otóż pomiędzy dźwignią a czapeczką 
koncentruje się ruch. Cały szereg drobniuchnych me- 


Fig. 4. { 
Schemat złączenia elastycznego pomiędzy sprzęgłem 
a zmianą hyżości. 
A. Wał sprzęgłowy. — В. wał główny. — DD". widły 
wału A. — ГІ. widły wału В. — С. pióra elastyczne. 
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Fig. 5. 
Sprzęgło krążkowe Sizaire-Berwick. — A. wał korbowy. — C. podwójne łożysko kulkowe z pierścieniami. — 
D. obsada wału sprzęgłowego. — E. łożysko kulkowe. — Н, sprężyna sprzęgła. — L. okrywa hermetyczna 
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Fig. 6. a 
Widok ogólny mechanizmu, 
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Fig. 7. 
Kierownica wozu Sizaire-Berwick, łącznie z na niej 
umieszczonymi chwytami. 


talowych krążków Bellewille znajduje się pomiędzy 
czapeczką a dźwignią. 

Zgniatanie krążków, w chwili ciśnienia oto je- 
dyny ruch, który się zresztą dokonywuje bez hałasu. 
Regulowanie tego przyrządu odbywa się najzwyczaj- 
niej za pomocą śruby i mutry. Urządzenie całe jest 
ogromnie proste. Uderzenie następuje nie zewnętrznie, 
ale na wewnątrz, w czapeczce dźwigni — najlżejszy 
hałas nie przedostaje sią na wewnątrz. 


Fig. 8. 
Tył podwozia. 


Naoliwianie odbywa się pod ciśnieniem, przez 
przewiercany wał korbowy. 

- Pompka do oliwy zaopatrzona w zazębienia umie- 
szczona jest na dnie karteru i nabiera oliwę przez 
filtry. 

Pływak od którego pręt przeprowadzony jest ponad 
karter motoru, widoczny po otwarciu pokrywy mo- 
toru, daje możność skontrolowania każdej chwili ile 
oliwy znajduje się w karterze. Ten posiada 9 litrów 


Fig. 9. 
Ścianka przednia wozu Sizaire-Berwick, 
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pojemności, wobec tego, odnawianie zapasu oliwy nie 
musi być częste. “ 

Gaźnik о 4 rozpylaczach jest osobliwego typu. 
Zaopatrzony jest w zawór dodatkowego powietrza, 
kierowany ręką, 

Przejawia się tendencja zaopatrzenia gaźników 
w dźwignię, obsługiwaną przez prowadzącego, w ten 
sposób zależnie od tego jakiej siużby wymaga się od 
swego wozu, możnaby zmieniać, oczywista w pewnych 
granicach, mieszankę gazu — i wprowadzić najwię- 
kszą oszczędność przy każdej życzonej zmianie chy- 
żości. х 

Zapalanie odbywa się magnetem Bosch, typu 
hermetycznego — o zmiennym punkcie zapalania. 
Trzy chwyty regulujące dopływ gazu, mieszankę ga- 
zów i przedpał umieszczone są na małem kółku na 
osi kierownicy. Pozatem pedał czyni podwójną służbę 
z uchwytem dopływu gazu. К 

Sprzęgło typu krążkowego, umieszczone na ci- 
śnieniowem łożysku kulowem, na przedłużeniu wału 
korbowego, co przedstawia fig. 5-ta. 

Wał łączący sprzęgło z skrzynką chyżości po- 
siada pośrodku złączenie elastyczne, uwidocznione na 
fig. 4-ej. Złączenie to utworzone jest z szeregu piór 
stalowych, płaskich i giętkich, rozłożonych w około 
czterech ścian kwadratu. Wał od strony sprzęgła za- 
opatrzony jest w widły, których końce opierają się 
na dwóch przeciwległych wierzchołkach kwadratu. Tak 
samo i wał od strony skrzynki chyżości posiada wi- 
dły, które wchodzą w przeciwległe kąty kwadratu. 
Złączenie utworzone tym sposobem posiada niezwykłą 
elastyczność i poddaje się z łatwością słabym ruchom 
skrzynki chyżości, spowodowanym przez motor. 


od wszelkich wstrząsów, pochodzących z ruchów pod- 
wozia. Í 
Kardany zasługują na specjalną wzmiankę, za- 
opatrzone są w krzyżownice, a te zamiast kręcić się 
w pierścieniach z brązu, zmontowane są na kulkach. 


Fig. 10. 
Ramię kierownicy. 


Naoliwianie złączeń odbywa się zatem w naj- 
ptostszy sposób. Pomimo to podlegało ono ścisłym 
doświadczeniom: ograniczony zapas oliwy znajduje się 
w aluminiowej skrzynce, która chroni te łącznie kar- 
danowe. Siła odśrodkowa, nie dopuszcza przedostaniu 
się najmniejszej drobiny oliwy — a łożyska kulkowe 
są tym sposobem dobrze naoliwione. 


Fig. 11. 
Oś przednia i części składowe połączeń kierownicy. — F. stożek ośki kołowej. — K. łożysko kulkowe. — 
L. buks. — M. oś ruchomej obsady koła. — A. złączenie kulowe. — D. złączenie kierownicze. — С. unieru- 
chomienie kulki pomiędzy ślimakiem a dźwignią przesuwową. — B. Sprężyna. — E. tależyk. 


Ruchy te są bardzo nieznaczne, gdyż tak skrzynka 
chyżości jak i motor spoczywają na podwójnem so- 
Папе) wnętrznem podwoziu. Ten system zmon- 
towania wyklucza wszelki ruch i dozwala niezwykle 
smukłemu motorowi, którym zaopatrzone jest pod- 
wozie Sizaire-Berwick, do przechodzenia w czwartą 
szybkość, bez najmniejszego zrywania w trans- 
misji. 

Oba pedały, hamulca i sprzęgła, przytwierdzone 
są do pokrywy skrzynki, co zatem idzie chronione 


Popęd i reakcja odbywa się za pomocą reso- 
rów, według znanej z wielu szczęśliwych doświadczeń, 
formuły. 

Resory bardzo -szerokie i długie są prawie pro- 
ste przy obciążeniu wozu. Składają się z wielkiej ilo- 
ści piór stalowych niezmiernie cienkich, co nadaje im 
ogromną elastyczność, bez obawy złamania. Stal 
użyta do ich wyrobu jest najlepszą z znanych obe- 
cnie gatunków stali. 

Rozciąganie złączeń kardanowych podczas ugi- 
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nań resorów zredukowane jest do minimum, ze względu 
na ich uginanie się w pozycji prostej. 
Koła spoczywają па rozszerzeniu osłony osi 
tylnej na łożysku o podwójnym szeregu kulek. 
Użycie na szeroką skalę łożysk kulkowych za- 
opatrzonych w pierścienie, ułatwia ogromnie zmonto- 
wanie i chroni łożyska przed wszelkiem uszkodzeniem, 
pochodzącem z zaklinowania, które wypływa bądź ze 
złego zmontowania, bądź z zniekształcenia, co może 
mieć miejsce przy zwyczajnem łożysku kulkowem. 
Lana stal została zupełnie wyeliminowana z bu- 


Kierownica jest specjalnego typu. Rura na któ- 
rej umocowana jest kierownica, zaopatrzona jest w śli- 
macznicę, w skręty której zachodzi podwójny krążek 
na obsadzie kulkowej. Oś tego krążka przytwierdzona 
jest ruchomo dźwignią do osi, na której umieszczony 
jest drążek kierujący. 

Przy poruszeniach kierownicą krążek podnosi się 
lub obsuwa wzdłuż skrętów ślimacznicy, pociągając 
za sobą dźwignię. Złączenia i łożyska kierownicy 
zmontowane są wszystkie na kulkach. Miękość w kie- 
rowaniu osiągnięta tym systemem jest nadzwyczajna, 


Fig. 12. 
Oś tylnia. — A. piasta koła. — B. wał wyrównywacza. — C. podwójne łożysko kulowe. — D. dźwignia 
rozszerzająca szczęki. — Б. przyrząd niedopuszczający oliwy do hamulca. — F. odpływ oliwy. — 


G. uchwyt resoru. — H. rozszerzenie osłony osi tylnej. — L. mały tryb popędowy na kardanie. — N. tryb 
talerzowy. — M. podwójne łożysko kulowe. — K. wał kardanowy. — P. złączenie kardanowe. 


dowy podwozia біғајге - Berwick. Wszystkie części 
składowe, małe czy duże są cięte w bryle, albo kute. 
Naprzykład rozszerzenie osłony osi tylnej jest całe wy- 
cięte z bloku ważącego 70 kg. — wykończone waży 
tylko 8 kg, a zrobione jest 2 pierwszorzędnej stali, 
o wielkiej odporności, zaopatrzone już we wszyst- 
kie kryzy, podpory i t. d. kute w jednym bloku, co 
czyni zbytecznem wszelkie złączenia, nakładania, po- 
dwójne grubości, które obciążają konstrukcję i szko- 
dzą jej zwięzłości. Bębny hamulców, zaopatrzone 
w skrzydełka w celu łatwiejszego chłodzenia, wyko- 


nane są także z całkowitych bloków, a skrzydełka są. 


cięte w stali. 


skręca się bez wysiłku koła zatrzymanego wozu, na- 
wet jeśli stoją. 3 

Użytek łożysk i złączeń kulkowych, zarówno jak 
i powyżej opisane urządzenie krążka, odbywającego 
drogę po skrętach ślimacznicy, niwelują wszelkie wstrzą- 
śnienia : kierowanie jest zatem zawsze precyzyjne 
i wygodne, bez względu na’ złą drogę, którą wóz 
przebywa. 

Krążek toczący się po skrętach ślimacznicy, cho- 
ciaż dopasowany bezwzględnie ściśle, mógłby zesu- 
wać się na najbliższy skręt, co zatem idzie objawiać 
tendencję ślizgania się z góry na dół, zamiast obie- 
gania po "skrętach. Aby temu zapobiedz użyte krążka 


М РА 
Fig. 13. 
Przyrząd do nastawiania i zrównoważenia hamulców. - 
H. Rama podwozia. — F. mutra regulująca nacisk hamulców. — E. osada regulatora. — AA” rura, w której umieszczony 


jest regulator. — L. wewnętrzne podwozie. — M. zawieszenie rury A'A’ w podwoziu wewnętrznem. — В, С. nagwintowane 
obsadki umieszczone na kończynach kabla. — D. śruba do nastawiania hamulców. — K. Dźwignia ręczna hamulców. 
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podwójnego, a właściwie. dwu przeciwległych krążków, 
z których jeden obiega tylko dolną część ślimacznicy — 
drugi górną. W ten sposób osiąga się zupełną pe- 
wność kierowania, bez jakiegokolwiek martwego ru- 
chu koła sterowego. Zanim poświęcimy naszą uwagę 
innym szczegółom konstrukcji, należałoby jeszcze wspo- 
mnieć o niezwykłych złączeniach prętów — kierowni- 
czych. Tak jak to bowiem widzimy z fig. 11-tej złą- 
czenia te są kulowe i zaopatrzone w przyrząd prę- 
żyhkowy, wstrzymujący wszelkie uderzenia i podskoki 
prętów w miejscu ich złączenia na kuli. Użycie tych 
sprężynek jako niwelatorów wstrząśnień, jak również 
zapewnienie tym ostatnim stale odpowiedniej ilości 
smaru wyklucza wybicie. się złączeń i szybkie ich 
zużycie. : 
Następnym plusem jest nachylenie ośki kołowej 
w stosunku do osi przedniej, pod kątem 10%. Średnica 
zawieszenia przedłużona przechodzi dokładnie przez ma- 
tematyczny punkt styku powierzchni obiegowej koła 
z ziemią, przez co anulują się wszelkie uderzenia nie- 
równości drogi, jakie otrzymuje koło, tak że dźwignię 
kierownicy wstrząsów tych nie odczuwają. System ten 


nietylko zaoszczędza -zmęczenia kierowcy, lecz także 
zapewnia długotrwałość organom sterowania. 

Ośki, na których osadzone są koła przednie, na 
dwóch podwójnych łożyskach kulowych są stożkowe. 
Konus koła przedniego daje się nastawiać i jest za- 
bezpieczony potrójnie. Wykonanie łożysk kół prze- 
dnich jest niezwykle solidne, i zapewnia kompletne 
bezpieczeństwo pasażerom wozu w czasie jazdy, na- 
wet przy przebywaniu niezbyt dobrych dróg. 

Hamulce są według zwyczaju podwójne i dzia- 
łają niezawiśle od siebie. Hamulec ręczny działa na 
transmisję, przeciwnie nożny na bębny kół tylnich. 
System nastawiania i zrównoważenia lamulców, oka- 
zuje nam fig. 13. Widzimy z niej, że najmniejsze 
szczegóły hamulca, tak jak i innych części składo- 
wych. podwozia Sizaire-Berwick zostały przemyślane 
z największą ścisłością w każdym calu — co umożli- 
wiło zbudowanie maszyny luksusowej —o mechaniżmie 
luksusowym — a ten rodzaj komfortu jest dla pra- 
wdziwych automobilistów najmilszym i najbardziej 
wartościowym. 

Tłom. Stef. Wan. 


Abc taktyki .walk powietrznych. | 


Ciąg dalszy. 


Ostrzał. 


Na pytanie — jaki jest pożądanym ostrzał kulo- | 


miotu па samolocie, natychmiast nasuwa się prosta 
odpowiedź: we wszystkich kierunkach, tak w płasz- 
czyźnie poziomej, jak i pionowej (sferyczny). 


W jaki więc sposób zabudować kulomiot, by to 
umożliwić? 

Odpowiedzieć na to niełatwo. 

W rzeczywistości technicznie niemożliwem jest 
zabudowanie na jakimkolwiek aparacie, nawet nie 
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jednego, lecz kilku kulomiotów w ten sposób, by 
otrzymać ostrzał sferyczny; — zawsze będą martwe 
(niedostrzegalne) przestrzenie pod niektóremi czę- 
ściami aparatu: skrzydłami, kadłubem, ogonem, state- 
cznikiem, sterami i t. p. 

W Niemczech budowano wielkie samoloty (w nie- 
wielkiej ilości) o silnej ogniowej ochronie, tak zwane 
»dwusilnikowe«, (silniki na plaszczyznach, śmigła 
z przodu, po: bokach kadłuba) i dwuogonowe (silniki 
i śmigła w głowie każdego kadłuba). Trzy gondole ze 
zwrolnicami, uzbrojonemi w kulomioty, jedna z przodu 
i dwie z tyłu, pozwalają na wielki ostrzał w płasz- 
czyznach poziomej i pionowej; niektóre odcinki znaj- 
dują się pod krzyżowym ogniem dwóch kulomiotów. 


Ogniowa ochrona tego sysiemu jest dość zna- 
czną, lecz i takowy posiada martwe (nieostrzelane) 
przestrzenie, szczególnie w swej głowie. W ogólności 
mówiąc, niema ani jednego absolutnie silnego środka 
wojny: każdy posiada taką lub inną ujemną stronę, 
trzeba tylko umieć tę słabą stronę ochronić innym 
środkiem. 

W wyżej wspomnianym wypadku, pomocą nie- 
ochronionemu w niektórych położeniach, w ogniowem 
znaczeniu, samolotowi, będzie jego własny manewr. 

Umiejętny manewr w ścisłym związku z umie- 
jętnem władaniem bronią, — oto bojowa siłą nowo- 
czesnego samolotu, tak w ofenzywnej jak i defenzy- 
wnej walce. 


Zabudowanie kulomiotu. 


Początkowo kulomiot zabudowywano na samolocie 
tam, gdzie to było wygodniejszem w czysto techni- 
cznem znaczeniu i w sposób, wskazany w każdym 
wypadku, przez dotyczące szczegóły konstrukcji sa- 
molotu. 

W ten sposób maszyny z popychającemi śmi- 
głami (Farman'y, Voisin'y) posiadały umocowanie 
kulomiotowe, pozwalające na ograniczony ostrzał tylko 
ku przodowi; na maszynach z ciągnącemi śmigłami 
(Morane'ach, Nieuport'ach) urządzono prymitywne umo- 
cowania z ostrzałem wyłącznie w tył. 

W ogólności przedstawiała się ta kwestja nastę- 
pująco: w danym typie samololu przyczepiano kulo- 
miot tam, gdzie to było możliwem, bez względu nato, 
jakie były pozostałe własności bojowe tego aparatu 
i do jakiego celu miał służyć takowy (mając na uwa- 
dze oczekiwane zadania). 
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Wymagania taktyczne jednakże zmuszają kwe- ` 
stję tę rozpatrywać zupełnie inaczej. 

Każda mniej chyża maszyna winna posiadać 
przedewszystkiem zdolność do ochrony siebie z naj- 
bardziej uchwytnej strony, jaką jest na wszystkich 
samolotach ogon. 

Przy aktywnem działaniu specjalnie bojowych 
samolotów, (pościgowców) w większości wypadków 
koniecznym jest ostrzał naprzód. 

Ogólnie mówiąc — zabudowanie kulomiotu winno 
ściśle odpowiadać zasadniczym wymaganiom walki. 

Na dwumiejscowych samolotach, na których 
strzela obserwator, kulomiot, rozumie się, winien być 
zabudowany tak, ażeby możliwem było jaknajwię- 
ksze odchylenie takowego w dwie przeciwne strony 
od osi samolotu, a także aby jednocześnie był możli- 
wym znaczny pionowy ostrzał. Wygodę w działaniu 
kulomiotem należy doprowadzić do maximum. 

Nieruchome zabudowanie (umocowanie kulomiotu 
w określonym położeniu w stosunku do linji lotu apa- 
ratu, w większości wypadków pod pewnym kątem do 
takowej) może być zastosowane tylko wtedy, jeżeli 
strzela sam pilot, gdyż w tym wypadku celowanie 
wykonuje się zwrotem samolotu w pionowej i pozio- 
mej (wznoszeniem się, łub wzlotem)  płaszczyznie, 
„a więc doprowadzenie do takiego lub innego punktu 
celowania, a także moment otwarcia ognia, dokładniej 
okreśłi sam pilot. 

Z taktycznej strony bezwarunkowo lepszym za- 
budowaniem należy liczyć ruchome, gdyź w tym wy- 
padku bardziej dokładnie przeprowadza się celowanie, 
a więc celność jest lepszą, z drugiej strony w wię- 
kszości wypadków ma się możność dłuższego trwania 
strzelania bez przerwy, co znów często może prędzej 
doprowadzić do dodatniego rezultatu wałki; wreszcie, 
co jest zupełnie zrozumiałem, usunięcie przyczyny za- 
cięcia się kulomiotu, łatwiej może być wykonane dwoma 
nie zajętemi rękami obserwatora, wskutek czego i ku- 
lomiot staje się więcej pewną bronią. . 

Zabudowanie kulomiotu z ostrzałem przez śmigło 
wytwarza, pomimo wszystkich własności w ogólności 
nieruchomego zabudowania, także następujące dodat- 
kowe: 

a) zwiększa w tym wypadku możliwość zbliże- 
nia głównej części kulomiotu (zamku) do pilota, i w ten 
sposób ułatwienia mu usunięcia zacinań się kulomiotu: 
. b) szybkość strzelania zależy od szybości obrotu 
śmigła, co nie zawsze bywa dogodnem: 

c) zużywanie się mechanizmu, służącego do wpra- 
wiania w działanie kulomiotu, w związku z obrotem 
śmigła, pociągnie za sobą nieprawidłowość strzelania 
i, co za tem idzie, popadanie we własne śmigło. 


Opancerzenie. 


Pasywnym (dla obrony) bojowym elementem 
samolotu jest opancerzenie. 

Na pierwszy rzut oka zdawałoby się, że samolot 
koniecznie trzeba opancerzyć, lecz, wniknąwszy w do- 
statecznym stopniu w tę kwestję i rozpatrzywszy ją 
mniej więcej .detalicznie, jest się zupełnie przeciwnego . 
zdania. 

Zasadniczo na samolocie potrzeba ochronić 
oprócz pilota i obserwatora także wszystkie żywotne 
odpowiedzialne części samolotu, zepsucie których może 
pociągnąć za sobą zgubę samolotu i jego załogi. 
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Do odpowiedzialnych części samolotu zalicza się: 

a) linki i ścięgna (umocnienia sterów i skrzydeł): 

b) mechanizm sterowania samolotem; 

c) silnik, śmigło, chłodnicę, zbiorniki, przewody 
benzyny i oliwy, przybory dotyczące zapłonu itd. 

Wszystkie te części koniecznem jest uchronić od 
ognia karabinów i kulomiotów z ziemi, od odłamków 
ognia artylerji (gdyż popadanie całkowitym pociskiem 
jest prawie niemożliwe, skryć się zaś od niego na 
samolocie przy pomocy pancerza niepodobna) i od 
karabinowego i .kulomiotowego ognia powietrznego 
przeciwnika, t: ]. ze wszystkich stron — z dołu; z bo- 
ków i z góry. 

Niemożliwość ókrycia pancerzem linek i ścięgien 
jest zupełnie widoczną. 

Co się tyczy pozostałych części, to dla zupełnej 
ich ochrony ze wszystkich stron byłoby potrzebnem 
urządzenie pancernej głowy samolotu, co wytworzy- 
loby zbyteczny pasywny balast, o ciężarze nie mniej 
150 do 200 Ке, który zmniejszyłby tym samym do 
minimum manewrowe bojowe elementy samolotu (chy- 
żość, zwrotność). Opancerzanie tylko niektórych odpo- 
wiedzialnych części także jest niewygodnem, gdyż 
zmniejszenie manewrowych własności samolotu, wsku- 
tek zwiększenia jego ciężaru, naraża inne części na 
większe porażanie. 

Praktyka wojny dowiodła, że najlepszym środkiem, 
ratującym samolot od karabinowego ognia z ziemi, jest 
wysokość, zaś od artyleryjskiego przedewszystkiem 
chyżość. 

A więc w obu wypadkach kwestja opancerzenia 
sama przez się upada, gdyż obecność pancerza na 
jakimkolwiek aparacie utrudni takowemu możliwość 
lotu na wielkiej wysokości i bezwarunkowo zmniej- 
sza chyżość. 

Bardziej poważnie przedstawia się kwestja ochr 3 
przed ogniem powietrznego przeciwnika. 

Tutaj już ani wysokość, ani chyżość lotu, ныр: 
dnie nie mogą przyjść z pomocą, w dodatku i cienki 
pancerz przy ostrzale z kulomiotu na mały dystans, 
na jaki winien być prowadzony bój powietrzny, bę- 
dzie tylko odchylać, (odbijać) kule, popadające w kie- 
runku skośnym, proste zaś popadanie prawdopodobnie 
prawie zawsze, będą takową przebijać. 

W tym wypadku na pomoc pilotowi przyjdą” 
zwrotność aparatu i umiejętność (sztuka) manewro- 
wania. 


Uchwytność. 


Do pasywnych elementów walki zaliczyć należy 
także uchwytność samolotu. Im mniejszą i zwartą jest 
maszyna, tem mniej jest ona wystawioną na ogień 
kulomiotówego ognia powietrznego przeciwnika. A więc, 
kwestję tę z tej strony biorąc, wielko- kształtne, cięż- 
konośne aparaty nałeży liczyć jako mniej przydatne 
do walki; — ich słabe miejsca są więcej uchwytne. 


Sztuka (umiejętność). 


Manewrowe własności samolotu mogą być w zu- 
pełności i z powodzeniem użyte, tylko w tym wypadku, 
jeżeli pilot posiada dostateczną umiejętność pilotażu, 
wskutek czego na tą stronę przygotowania osobistego 
składu, pożądanem jest zwrócić wielką uwagę. 


Piloci prócz tego sami winni rozumieć, jak wielkie 
znaczenie posiada w powietrznej walce manewr, a także, 
co.z tego wynika, że zwycięstwo, w pewnym stopniu 


„leży w ich umiejętnych rękach. 


- Umiejętinym manewrem można wytworzyć sobie 
najwygodniejsze położenie dla dodatniego ostrzału 
swoim kulomiotem i przy niepomyślnych okoliczno- 
ściach, szybko wyprowadzić samolot od zgubnego 
ognia przeciwnika. 

Nie zważając na obecność w samolocie wielkiej 
ilości delikatnych, odpowiedzialnych części, praktyka 
jednakże wykazuje jego ostateczną żywotność. Nie 
rzadkie są wypadki powrotu samolotu na swe lotnisko 
z wielką ilością przedziurawień, bcz odczuwanego 
uszkodzenia odpowiedzialnych części. 


Rozumie się, najbardziej niebezpiecznemi są po- 
padania kul w przednią część, samolotu (w dwupła- 
szczyzńowcach z popychającem śmigłem, w gondolę 
i podłoże), gdzie znajduje się silnik, zbiorniki, prze- 
wody benzyny i oliwy, zapłon, pilot, obserwator, kulo- 
miot itp.; popadania zaś w skrzydła i ogon można 
liczyć jako nie przedstawiające -prawie żadnego nie- 
bezpieczeństwa. 

Z powyższego wynika, iż aby zestrzelić samo- 
lot (zmusić go do lądowania) koniecznem jest popa- 
danie znacznej ilości kul w głowę samolotu, co zaś 
możliwem jest tylko przy wyjątkowo celnem strzelaniu. 

Wreszcie w walce powietrznej ma się do czy- 
nienia z wielkiemi chyżościami przesuwania się celu, 
dodatni ostrzał którego bezwarunkowo możliwy jest 
tylko dla wyśmienitego strzelca. 

Wyłuszczone wyżej powody przemawiają za ko- 
niecznością wyrobienia się powietrznych PZK 

w jak najumiejętniejszem strzelaniu. 


‚ Otoczenie. 


Jak w każdej walce, podobnie i w powietrznej, olo- 
czenie często gra wielką rolę i dlatego piloci powinni 
liczyć się z niem na serjo. 

Promienie nisko stojącego slońca czasami pod- 
czas lolu tak oślepiają, że obserwacja staje się trudną. 
Okolicznością tą należy się w możliwych rozmiarach 
posługiwać w powietrznej walce, gdyż oślepienie prze- 
ciwnika utrudni mu prawidłowość celowania i, со 
z tego wynika, zmniejszy rezultat jego ostrzału; w ten 
sposób sząnse dwóch przeciwników będą nierówne. 
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Mgła i poszarpane obłoki na bojowej wysokości 
(od dwóch tysięcy do trzech tysięcy metrów) mogą 
pozwolić na podejście niespostrzeżenie do przeciwnika 
i zaatakować go z nienacka, co bezwarunkowo da 
przewagę atakującemu tak z moralnej strony, jak i pod 
względem manewru, (przyjęcie najwygodniejszej po- 
zycji) a także działania bronią. 


Wymalowanie górnej części samolotu pod kolor 
tła ziemi i dolnej pozwalającej na zlanie się z kolorem 
nieba, koniecznie jest pożądanem, gdyż to w większym 
lub mniejszym stopniu pomoże do zastosowania za- 
sady uderzenia znienacka. \ 

(Dalszy ciąg nastąpi). 
Stanisław Karpiński. 
ppor. pilot. 


——2OBOŁŻE— 


Hamowanie czterech kół. 


Inżynier francuski Terrot, który udoskonalił ha- 
mowidło kół przednich, wyjaśnia czytelnikom korzyści 
hamowania czterech kół. 


Problem hamowania jest dla automobilisty du- 
żego znaczenia. Od niego przecież zawisło bezpieczeń- 
stwo podróżujących. Podczas gdy usterka w mecha- 
nizmie auta zaszła w drodze, może być co najwięcej 
nudna i uciążliwa — usterka niespodziana w hamowa- 
niu stać się może katastrofalną. 

Nie potrzebujemy przypóminać temu, kto wiele 
kierował szybkiem autem po drogach o krętych spad- 
kach, albo zgoła trudnych, jak dręczącą jest myśl, że 
hamulce za mało ściągają, albo mogą odmówić. Nie 
można się oddać przyjemności jazdy, poczucie bez- 
pieczeństwa znika, trzeba być w ciągłem pogotowiu. 
Bo nawet najmniej przewidujący kierownik musi po- 
myśleć o niespodzianem wstrzymaniu wozu, przed pu- 
szczeniem go w ruch. Zatem samochód nie zaopatrzony 
w skuteczny system hamowania, jest nic nie wart. 

Dotychczas używany był system dwu hamulców, 
które każdy z osobna stanowiły wybitnie odrębną 
grupę. Jeden umieszczony był w kolach tylnych, drugi 
u ujścia skrzyni chyżości. Ten ostatni znacznie inten- 
zywniejszy przez powiększenie stosunku dźwigniowego, 
posiada tę ujemną stronę, że przeszkadza w normalnej 
pracy częściom mechanizmu za nim położonym. Aby 
to dobrze zrozumieć przypatrzmy się wyruszającemu 
wozowi, który robi 60 km na godzinę. Aby 
otrzymać tę szybkość, przypuśćmy, że potrzebuje 300 
metrów do rozpędu. Nagle zjawia się przeszkoda — 
trzeba teraz na 20-tu, ba! na 10-ciu metrach osiągnąć 
całkowite zatrzymanie — znaczy: zniszczyć na prze- 
strzeni 20-tu metrów to, do zdobycia czego potrzebo- 
waliśmy aż metrów 300-tu. A w tem gwałtownem 
wstrzymaniu, w tem natychmiastowem urwaniu i za- 
wieszeniu wszelkiej pracy, na co spada cały ciężar 
wysiłku? Oto na łącznik kardanowy, wał transmisyjny, 
stożkowe tryby ciągnące, kółka mechanizmu różnicz- 
kowego i osie tylne. Nieszczęsne! jeśli nie są obliczone 
na ten wysiłek — często wysiłek podwójny niż w pracy 
pociągowej, doprawdy, godne są pożałowania! Jeżeli 
zaś na to są obliczone, muszą być ciężkie. Atoli wie- 
dzą wszyscy, że ciężar jest wrogiem automobilu. 

Wszystkie te powody złożyły się na to, że zwolna 
przesunięto hamulec aż do kół, co więcej przyjęto po- 
dwójny hamulec na kotach tylnych. Oba systemy ha- 
mulca mogą być umieszczone obok siebie (Panhard) 
na bębnach o różnej średnicy (Voisin), albo też na 
tym samym bębnie jeden na wewnątrz, drugi na ze- 
wnątrz (wielka ilość wozów amerykańskich, Berliet). 


Ale i ten system nie jest bez błędów. Tak jak i przy 
hamulcu na mechanizmie różniczkowym, tak samo 
i w tym wypadku hamowanie obejmie tylko koła 
tylne — to znaczy, że siła hamowania ograniczona jest 
jedynie do zupełnego unieruchomienia kół. Ileż to razy 
byliśmy świadkami następującego widowiska: kierow- 
nik chcący zatrzymać się na miejscu przed niespo- 
dzianą przeszkodą, zaciskający gwałtownie swe ha- 
mulce —i wóz ślizgając się na swych unieruchomio- 
nych kołach, wjeżdżający wprost w sam środek prze- 
szkody. A kiedyindziej to samo auto pod wpływem 
hamulca zatrzymuje się jak wryte. 4 

Zapytajcie o przyczynę tego zjawiska pierwszego 
z brzegu rowerzysty, przywykłego do maszyny о swo- 
bodnych kołach, z hamulcem na obu. Powie wam, że 
hamowanie tylnego koła na zbitym, tłustym terenie 
jest niemożebne, że sprowadza ono całkowite unieru- 
chomienie koła, ślizganie się, zsuwanie na boki, upa- 
dek, podczas gdy zahamowanie koła przedniego jest 
jedynie skutecznem, gdyż zatrzymuje maszynę nie wy- 
wołująe zboczeń, szybko, miarowo, nie unieruchomia- 
jąc koła. ; 

To со тоз? cyklista, kierowany codziennem do- 
cwiadczeniem, będziemy usiłowali wytłumaczyć sza 
nownym czytelnikom teoretycznie, teorją, która zda 
się może fantastyczną, ale jest mirho to niemniej realną. 

Wyobraźmy sobie ręczny wózek ciągniony przez 
człowieka, a obciążony pełną beczką, umieszczoną ści- 
śle nad osiami, równolegle do ciągnącego. Cały ciężar 
beczki spoczywa na kołach. Przypuśćmy że człowiek 
ciągnący wózek poczyna biec, wtem spostrzegając nie- 
przewidzianą przeszkodę, zatrzymuje się nagle. Za- 
trzymuje się człowiek, wózek — ale beczka? O ile 
nie jest silnie przywiązaną, opuści swe miejsce, poto- 
czy się naprzód i obciąży nagle podwójnym ciężarem 
ramiona człowieka. Jeśli zatrzymanie się wózka spo- 
wodowane byłoby naprzykład niekoniecznie zatrzyma- 
niem się ciągnącego, ale ostrem zahamowaniem kół, 
skutek byłby ten sam: zmiana miejsca beczki, odcią- 
żenie kół, a nagłe obciążenie człowieka. A teraz przy- 
puśćmy, że beczka jest mocno przytwierdzona i nie 
może się potoczyć. Mimo to nastąpi gwałtowna ten- 
dencja ruchu wprzód i chociaż ciężar właściwie miej- 
sca nie zmieni, to przecież odniesie się wrażenie, jakby 
część marlwej jego siły zsunęła się wprzód. Sądzi- 
my, że choć może nie trzymamy się, szkicując ten 
obraz, teorji ściśle matematycznych, czytelnik nasz 
z łatwością zrozumie o co chodzi. 

Zasadniczo chodzi nam o to: skoro wóz jest za- 
hamowany, ciężar leżący na kołach tylnych zmniejsza 
się, zaś obciążenie kół przednich się zwiększa. Wniosek: 


sama logika wskazuje, że korzystniej jest ha- 
mować kola bardziej obciążone, powinniśmy 
zahamować zatem koła przednie. I oto co nas 
skłoniło do przeniesienia na koła przednie je- 
den z systemów hamowania kół tylnych; 
w ten sposób otrzymamy hamulec na wszyst- ` 
kie eztery koła. Korzyści stąd nazbyt wi- 
doczne: podczas gdy przy zahamowaniu kół 
tylnych następowało zbyt często unierucho- 
mienie tychże, wypadek ten nie zachodzi nigdy 
przy hamowaniu wszystkich czterech kół. Ha- 


mowanie jest łagodne, stałe a energiczne, wy- Ёё 


klucza wykolejenia i ślizganie. Podajemy ta- 
belkę wykazującą przestrzeń zatrzymania 
przy różnych szybkościach u jednego i tego 
samego wozu, zależnie od hamowania kół tyl- 
nych, albo też wszystkich czterech kół naraz. 


Przestrzeń 
zatrzymania 
w metrach 


Przestrzeń 
zatrzymania 
w metrach 


| Szybkość 
wozu 
w kilome- 


trach 
8 godzinę 


hamulec na, 
4-ch kołach 


hamulec na 
kołach tyln. 


Tabelka ta jest zbyt wymowna i nie potrzebuje 
objaśnień: wykazuje ona jak najjaśniej, że hamowanie 
czterech kół jest jedynie racyonalne i korzystne. 

Hamowanie kół tylnych jest aż nazbyt dobrze 
znane, pozostaje zatem tylko do omówienia hamowa- 
nie kół przednich. Występują tu dwa zagadnienia. 
Pierwsze, ażeby „hamowanie nie wpływało w żaden 
sposób na zmianę kierunku; drugie, ażeby system 
dźwigni kierowniczych nie przeszkadzał w hamowaniu, 
jak również, by hamowanie kół nie wpływało szko- 
dliwie na działalność resorów. 

Ażeby korzystnie rozwiązać problem pierwszy, 
wystarczy aby linią zawieszenia osi kołowej przecho- 
dziła w przedłużeniu przez punkt, gdzie koło styka się 
-z ziemią. Osiąga się to, nachylając zawieszenie 
ois przedniej w kierunku koła, jak to wyka- 
zuje fig. 1. Można wówczas hamować ile się 
chce, koło nie objawia tendencji ani do pod- 
noszenia się, ani do ślizgania. 

Rysunek figury 1-ej przedstawia w szcze- 
gółach system hamowania Perrot, który przy- 
jęty przez firmę angielską Argyll, użyty był 
przy więcej niż 1500 wozach. Widzimy zawie- 
szenie osi p nachylone, jak to powyżej mó- 
wiliśmy — obie szczęki e umieszczo wkoło 
osi c, przyrząd rozszerzający szczęki i wał 
hamulcowy d, wraz z dźwignią kierowniczą l. 

'Przegub kulowy e dozwala na wykonywanie 
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` Fig. 1. 


a bęben hamulcowy. b oś osady szczęk hamulcowych. c przy- 
rząd rozszerzający szczęki hamulca. 
czenie kulowe. 


d wał hamulcowy. е złą- 
g łożysko wału hamulcowego w podwoziu 
l dźwignia poruszająca hamulec. 


dowolnych ruchów kierownicą bez względu na inten- 
zywność hamowania. 

Korzystnem jest aby oba kola przednie nie były 
jednako hamowane. Koło zewnętrzne ma istotnie wię- 
kszą drogę do przebycia, niż koło wewnętrzne, musi 
zatem posiadać większą swobodę ruchu. System Per- 
rota realizuje automatycznie ten warunek. Przypatrzmy 
się figurze 1-еј. Widzimy że oś wału hamulcowego d 
jest w stosunku do przyrządu c, rozszerzającego szczęki, 
osadzone na łożysku b nachylone. Podczas gdy kiedy 
skręcimy kierownicę, nachylenie wału hamulcowego 
zmieni się, gdyż ten pochylając się na kuli e, działa- 
jącej wtedy jako zawieszenie kardanowe. Zawieszenie 
kulowe koła prawego obraca się w jedną, koła lewego 
zaś w drugą stronę — i to wirowanie wywołuje skrę- 
cenie się przyrządu ć w tenże sam sposób, jak gdyby 
się naciskało dźwignię hamulca І. 

Oto w jaki sposób bez skomplikowanego mecha- 
nizmu, bez specjalnej czynności kierownika, z całą 
precyzją odbywa się hamowanie kół przednich. 

. Powiedzieliśmy już, że przeszło 1500 wozów zao- 
patrzonych zostało w hamulce systemu Perrot, niektóre 
z nich pełnią służbę od 1910 r. sądzimy, że będzie 
to najlepszą rekomendacją dla hamowania kół przednich. 

Tłom, Stef. Wan, z Rev. Aut, 


i Fig. 2. 
c przyrząd rozszerzający szczęki hamulca. 
e złączenie kulowe. f zawieszenie przyrządu c. К zawieszenie wału 
hamulcowego d. I dźwignia poruszająca hamulec. 


d wał hamulcowy. 
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Dwa typy motorów zbudowanych z tych samych części składowych. 


Amerykańska firma »Trego Motors Corp« spró- 
bowała zbudować dwa zupelnie jednakie motory 6-cio 
cylindrowe do wozów motorowych, różniące się zasa- 
dniczo od siebie, a złożone pomimo to z tych samych 
części składowych. Pierwszy z nich posiada wentyłe 
sterowane od dołu (profil L), drugi zaś zaopatrzony 
jest w wentyle umieszczone w głowicy cylindra, po- 
nad tłokami i kierowane z góry — (profil I). 


Motor o profilu L. posiada sześć cylindrów w bloku 
2 odstępem między trzecim i czwartym cylindrem przez 
który przechodzi przewód dla ogrzanego powietrza do 
rury ssącej gaźnika. Głowica cylindrów daje się odej- 
mować, będąc przymocowaną do bloku 'cylindrowego 
24 śrubami chromo- -niklowymi. Rura wydmuchowa 
posiada osobne odgałęzienie dla każdego z wypusto- 
wych wentyli z osobna, przez со »oddech« motoru 


Fig. 1. 
Silnik, profil »L« od strony wentyli. 


Oba te motory posiadają jednakie osłony kor- 
bowe, wały korbowe, łączniki tłoku, tłoki, pompy do 
oliwy i wiele mniejszych części składowych. 

Rury rozdzielcze do oliwy są wbudowane w osłonę 
korbową, nie rozluźniają się więc, nie powodując uste- 
rek w ruchu. 

Oba typy motorów posiadają wymiar 3,/, x5 cali 
ang. Rzecz prosta silnik o profilu Ł. jest lżejszym i to 
dość „znacznie, bo około 50 funtów angielskich, -od 
motoru z wentylami umieszczonymi w głowiey cyłin- 
drów. Przypatrzmy się najpierw poszczególnym cechom 
kostrukcyjnym każdego z tych dwu modeli z osobna, 
poczem spróbujemy. porównać między sobą wspólne, 
ich części składowe. 


j Fig. 3. 
Silnik, profil »I« od strony gaźnika. 


Fig. 2. 
Silnik, profil »I« od strony wału noskowego. 


staje się możliwie łatwym i nie ma złego wpływu na 
działalność silnika. 

Rura wpustowa znajduje się ‚ bloku cylindrowym 
przez całą jego długość, przechodząc przez blok cylin- 
drowy między trzecim i czwartym cylindrem, — Ko- 
munikacja między płaszczami wodnemi w głowicy 
i osłony cylindrów dla wody zabezpieczona jest przez 
12 okrągłych i 1 podłużny озот. Przy tak wielkiej 
liczbie otworów komunikacyjnych, obliczonych na każdy 
wypadek, tworzenie się pary w płaszczu wodnym jest 
wykluczone. Między głowicą a blokiem cylindrowym 
znajduje się miedziano-asbestowe uszczelnienie. 

Karter jest wykonany z aluminium i podzielony 
na połowę górną i dolną, a łożyska głównego wału 


Fig. 4. 
»L« od strony gaźnika, 


Silnik, profil 
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korbowego osadzone są na górnej części. Panewki 
głównych łożysk są z aluminium i wyłożone metalem 
łożyskowym. 

Wszystkie dwanaście wentyłi wpustowych steruje 
wspólny wał noskowy, osadzony w górnej połowie 
karteru i wykonany z najlepszej chromo-niklowej stali. 
Wentyle posiadają dużą średnicę główek przez co 
zarowno zasypanie jak i wydmuch gazów odbywa się 
w szybkiem tempie i nie pozostawia nic do życzenia. 
Odległość nóżki wentyla od dźwigni podnoszącej go 
daje się odpowiednio regulować, przy pomocy mutry 


Tego rodzaju urządzenie chroni wentyle przed zby- 
tniem rozgrzaniem się i wypalaniem. - 

Odlew powierzchni głowicy cylindra jest zupeł- 
nie czysty, tak, że dla spalanych gazów przedstawia 
możliwie najgładszą powierzchnię. Świece ulokowane 
są w środku głowicy. Ponad każdym .cylindrem znaj- 
duje się osobny kurek kompresyjny. Ciężar tłoków 
z lanej stali wskutek starannego opracowania został 
znacznie zmniejszony. Każdy tłok zaopalrzony jest 
w trzy pierścienie uszczelniające i rowek doprowadzający 
oliwę pomiędzy powierzchnię tłoka, a ściany cylindra. 


Fig. 5. 
Silnik »Lc. 
i kontr-mutry. Zamknięcie wentyla powoduje silna 
stalowa sprężyna. 

Теп typ motoru posiada nader. dobre chłodze- 
nie, albowiem nie tylko głowice i ściany cylindrów są 
zaopatrzone płaszczem wodnym, lecz przepływająca 
woda chłodzi także komory wentylowe i ich przewody. 


Е) | 


Е), 
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Fig. 6, 
Silnik »I«. 


Korbowody zawieszone są w tłokach na łoży- 
skach w formie wałków, unieruchomionych przez przy- 
śrubowanie ich dwiema śrubami do odnośnych obsa- 
dek wewnątrz tłoka. Łożyska te są przewiercone, przez 
co ułatwia się dostęp oliwy. 

Korbowody posiadają profil litery I i wykonane 


GM 
i JA | 


Fig. 7. © 
Częściowy przekrój podłużny silnika о profilu »L«. 
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są z doborowego materjału, łącznie ze swą osadą, spo- 
czywającą na wale korbowym. Osada ta jest dwu- 
dzielna i powstaje przez przepiłowanie jej po wyko- 
naniu całego korbowodu. Te dwie śruby zasplintowane 


"Fig. 8. 
Przód podwozia. 


unieruchomiają każdą obsadę, tworząc w ten sposób 
zawieszenie korbowodu na wale motoru. Tak łożyska 
korbowodów w samych tłokach, jak i na wale kor- 
bowym są wyłożone białym metalem »babbitemc. Tak 
tłoki jak też i korbowody są doskonale zrównowa- 
żone i posiadają idealnie jeden i ten sam ciężar. 


С Fig. 9, 
Przekrój poprzeczny silnika o profilu »L«. 


Wał korbowy umieszczony jest w trzech odpo- 
wiednio długich i szerokich łożyskach, których mate- 
rjał i wykonanie jest najlepszą gwarancją prawidło- 
wego działania silnika. 

Oliwa przedostaje się od pompy specjalnym prze- 
wodem do przedniego łożyska wału korbowego. Stąd 
pod odpowiedniem ciśnieniem wchodzi przez przewier- 
cone w łożysku otwory do środka pustego wewnątrz 
wału, skąd rozchodzi się na całą jego długość, sma- 
rując każde łożysko z osobna. | 

Pompa oliwna poruszana przeniesieniem spiral- 
nych kółek zębatych od wału noskowego wprowadza 
oliwę również do systemu rurek oliwnych, wykonanych 
z mosiądzu, a smarujących łożyska wału noskowego, 
koła i łańcuchy rozdzielcze z przodu motoru, tryby 
pędzące dynama i t.d. 

Wał korbowy motoru posiada od strony koła 
zamachowego podwójne uszczelnienie zapobiegające 
przeciekaniu oliwy na zewnątrz karteru. Odpowiedni 
kanalik sprowadza wyrzuconą tu oliwę na dno kar- 
teru z powrotem. Koło zamachowe przytwierdzone jest 
do kryzy wału korbowego przy pomocy sześciu tęgich 
stalowych sworzni, ubezpieczonych mutrami i szplin- 
tami. Na kole zamachowem znajduje się wieniec zazę- 
biony, w który wchodzą tryby rozrusznika, w ehwili 
puszczania motoru w ruch. 

Wał noskowy spoczywa w trzech wyłożonych 


Fig. 10. 
Przekrój poprzeczny silnika o profilu »1«, 
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białym metalem łożyskach, umieszczonych w górnej 
części aluminiowego karteru. Obrót wału noskowego 
powodują tryby o zazębieniu spiralnem, łączące go 
z wałem korbowym motoru. Płyta zamykająca z przodu 
komorę kół rodzielczych wykonana jest z lanego że- 
laza — i tworzy swem wydłużeniem, okrywającem 


Fig. 11. 
Pompa wodna. 


przednią część wału korbowego od strony korby na- 
pędnej, jeden z trzech punktów zawieszenia silnika 
w ramie podwozia. Okrywa ta jest silnie przymoco- 
waną do obu połówek karteru. Dwa drugie punkty 
zawieszenia motoru, tworzą łapy aluminiowej osłony 
koła zamachowego. 

Chłodzenie odbywa się przy pomocy niezwykle 
wydajnej pompy wodnej, pędzonej przez tą samą 


ośkę, która porusza dynamo. Przewody wodne, łączące ` 


płaszcz wodny motoru z chłodnicą są krótkie i sze- 
rokie. Zapalanie odbywa się przez prąd z dynamo, 
przetwornię i rozdzielacz. Dynamo działa automaty- 
cznie i zaopatrzone jest w regulator wyłączający prąd, 
którym nabija się akumulatory, przy zbyt szybkich 
obrotach motoru. ' 

Drugi model motorów, mianowicie tych z wen- 
tylami umieszczonymi w głowicy cylindrów, nie różni 
się w zasadniczych cechach w konstrukcji, w niczem 
od poprzedniego. W praktyce można by poprostu 
przemienić bloki cylindrowe, odkręciwszy je od kar- 
teru i już otrzymabyliśmy zamiast silnika profilu L 


takiż o profilu I, względnie odwrotnie, albowiem ten 
sam wał noskowy przy pomocy odpowiednio długich 
dźwigni porusza z góry sterowane wentyle. Otwory 
przelotów wodnych są umieszczone analogicznie jak 
w modelu poprzednim, a jedynie osobny prze- 
wód oliwny smaruje stawidła wen- 
tyli i ich przewody, umieszczone 
w górze, ponad, cylindrami, pod 
hermetyczną, wszelaki szmer tłu- 
miącą, a mimo to łatwo dającą się 
zdejmować osłoną. Okrywa ta 
wykonana z aluminium, przytwier- 
dzona jest przy pomocy trzech 
śrub do głowic cylindrów, które 
jak w modelu poprzednim, dadzą 
się łącznie z wentylami i porusza- 
jącym je mechanizmem zdejmo- 
wać. Świece wkręcone są z boku, 
pod kątem prostym do komór tło- 
kowych, po tej samej stronie, co 
gaźnik. Ten ostatni jest tego sa- 
mego typu co gaźnik modelu po- 
przedniego. Rura wydmuchowa 
znajduje się przy tym motorze 
po stronie gaźnika. Osłona, przez 
którą prowadzone są elektryczne 
kable do świec, znajduje się przy 
tym motorze z boku, przy ścia- 
nach cylindrów — a nie jak w po- 
przednim motorze ponad ich gło- 
wicą. Płaszcz wodny tego dru- 
giego modelu jest również nie- 
zwykle starannie wykonany, co 
zepewnia znamienite chłodzenie 
wentylom i ich mechanizmowi, 
jak również świecom. 

Podobne skojarzenie dwóch zasadniczo odmien- 
nych, a jednak tak niezwykle podobnych typów mo- 
torów, jest bezsprzecznie znacznym postępem w kon- 
strakcji silników spalinowych. Przybliża nas bowiem 
do upragnionego ideału zredukowania tak różnorodnej 


Pompa do oliwy. 


Fig. 13. 
Przekrój podłużny silnika o profilu »ī«, 


- = 
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obecnie fabrykacji motorów do niewielu tylko typów, 
których łatwo zamienne części, dozwoliłyby w przy- 
szłości do przeprowadzania nawet poważnych zmian 
i reperacji przez samego właściciela wozu, bez ucie- 
kania się do tak kosztownej, a nieraz dość szkodliwej 
dla maszyny, pomocy szoferów, specjalistów, majstrów, 
mechaników, warsztatów itp. 


W tym duchu pracują niestrudzenie konstrukto- 
rzy najsławniejszych firm amerykańskich. Czy też i ich 
europejscy koledzy zrozumią swoją powinność i pójdą 
za ich przykładem ?... 


Stanisław Federowicz, 


a nz 


Pożegnanie szkoły lotników. 


W dniu 1-go września odeszła z Krakowa, prze- 
niesiona rozkazem Departamentu Żeglugi powietrznej 
M. S. Wojsk. do Bydgoszczy N. Szkoła Lotników z D-ca 
tejże mjr. pilotem Romanem Florerem na czele. Szkoła 
ta faktycznie istnieć zaczęła 10-go marca 1919 roku, 
zorganizowana przez mjr. Florera, który już w listo- 
padzie 1918 roku był tu na posterunku i odrazu ujął 
w żelazne karby lotnictwo polskie. Dzięki temu cały 
materjał techniczny, jaki posiadali przedtem austrjacy, 
a i ten, który próbowali już wywieźć do Wiednia, 
został utrzymany, skrzętnie zebrany i następnie oszczę- 
dnie użyty do celów wojenno-lotniczych. Szkoła od 
początku swego istnienia poszła normalnym trybem, 


gdyż caly personal, tak oficerski jak i żołnierski, .cał- 
kowicie oddał się na usługi rodzimego i kochanego 
lotnictwa. Praca, w stosunku do posiadanych środków 
i warunków almosferycznych, postępowała bardzo 
intenzywnie, gdyż od dnia istnienia do odjazdu, 
w Szkole wykonanem zostało 28671 wzlotów szkol- 
nych, nie licząc innych, przy 211 dniach lotniczej 
pogody. Wyleciało samodzielnie ogółem 99 uczniów, 
ukończyło zaś Szkołę z prawem przyjęcia do Wyższej 


Szkoły Lotników ośmdziesięciu. Szczytne zadanie więc 
Szkoły — przygotowania młodego zastępu rycerzy po- 
wietrza zostało z powodzeniem wykonane. Do dnia 
odjazdu N. Szkoła Lotników była reprezentantką Lo- 
tnietwa polskiego w Krakowie, po jej odejściu zaś 
miejsce to zajął zorganizowany przez mjr. Franciszka 
Schneidra na rozkaz Dep. Дев]. Pow. M. S. Wojsk. 
Park Lotniczy, który przejął od Szkoły wszystkie 
tradycje i w dalszym ciągu pracuje dla rozwoju bo- 
jowego. frontowego lotnictwa. Z żalem porzucili ofice- 
rowie i żołnierze Szkoły to drogie dla nich lotnisko, 
na którym tyle pięknych chwil razem przeżyli, tyle 
pracy położyli i które użyźnione zostało świętą krwią 


poległych tutaj w walce z kaprysami przyrody, о po- 
konanie prawa ciężkości, kolegów-bohaterów. Po żoł- 
niersku jednak krótko się pożegnali z częścią tych, 
którzy tu pozostali i tymi, którzy na ich miejsce przy- 
byli ze Lwowa, mówiąc: »do widzeniac. Kraków za 
te ich szlachetne wysiłki — uskrzydlenia.|podwawel- 
skiego grodu, za ten górnolotny nastrój,, jaki zawsze 
wnosili wszędzie, gdziekolwiek gościli, zażpoświęcenie 
się sprawie lotnictwa ojczystego wznosi okrzyk: cześć! 
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KRONIKA. 


O aluminium. Nie przesadzimy twierdząc, że oto 
nadchodzi w dziejach automobilizmu era aluminiowa. Alu- 
minium wypiera coraz bardziej żelazo i stal, i coraz to inne 
części składowe podwozia w swą władzę zagarnia. Jest ono 
dwa i pół razy lżejsze jak stal, a odporność jego jest zna- 
czną. Оа dawna uzywano go w budowie automobili przy 
instalacji karteru. Bezpośrednio przed wojną chcąc zwię- 
kszyć wydajność motoru, poczęto konstruować tłoki z alu- 
minium, a raczem z aliażu metali, w którem aluminium 
przeważało. Usiłowania te napotkały na pewne trudnosci, 
wskutek właściwości znacznie większego rozszerzania się 
stali, tak, że przy tych samych rozmiarach nie dało się 
zastępować tłokami aluminiowemi tłoków stalowych. 

Ale należy zwrócić uwagę na fakt, że temperatura 
tłoków aluminiowych jest zawsze niższą niż stalowych. 
Wiadomem jest, że pojemność cieplna aluminium jest bar- 
dzo niewielka, natomiast jest ono wybornym. przewodnikiem 
ciepła. Oliwa w tych warunkach nie podlega tak łatwo 
spaleniu, osady węglowe — co wykazało doświadczenie — 
nie występują — przez co zanieczyszczenie jest minimalne. 
Dodawszy do tego zwiększoną wydajność motoru, dzięki 
ujęcia ciężaru sile martwej, co zatem idzie pewniejszy 


i lżejszy chód jego — musimy stwierdzić, że aluminium _ 


powinno bezwzględnie znaleźć obszerne zastosowanie przy 
budowie automobili — tak jak je już znalazło w konstrukcji 
samolotów. 

Z tłoków użycie aluminium przeniesie się na korby, 
potem na cały prawie motor. Użycie alumininm do fabry- 
cji korb- przyniesie korzyść podwójną: raz że wydajność 
motoru zwiekszy się o 10°/, 2 powodu osłabienia martwego 
сіеѓаги, а po drugie, że unikniemy skutków ruchów wibra- 
cyjnych, które mogą nawet wywołać złamanie korb z la- 
nej stali. 

: W motorze aeroplanu najnowszego ion 30°, części 
składowych jest aluminiowych. Począwszy od tłoków iokryw, 
aż do karburatoru i przewodów wszystkich. Jeśli motor 
taki waży 400 kg. — bez chłodnika i wody chłodzącej — 
części aluminiowe nieprzekraczają w nim 110 kg. wagi. 
Gdyby zamiast aluminium użyto stali i miedzi do zwyż wy- 
mienionych części, motor musiałby ważyć 600 kg. 

Sądząc po tych rezultatach nie mylimy się chyba 
twierdząc, że okres aluminiowy się zbliża. Zapewne z me- 
talu tego trudniejsze jest wykonanie niż ze stali, — ale też 
korzyści jakie on daje, są tak duże, odciąży tak znakomicie 
pneumatyki, że zwolna, krok po kroku aluminium wyprze 
stal i zapanuje niepodzielnie w konstrukcji automobilów. 


Konkurs automobili w Bazylei. Uwaga konstrukto- 
rów automobili skupia się obecnie na gaźniku. Chodzi mia- 
nowicie o to, aby w tych ciężkich czasach, gdzie o materjał 
pędny tak trudno — gaźnik skonstruować w ten sposób, 
by jaknajmniej benzyny zużywał. Szwajcarski klub automo- 
bilowy zorganizował ostatnio konkurs, w którym brały 
udział 34 wozy konstrukcji francuskiej, szwajcarskiej, ame- 


rykańskiej, angielskiej i włoskiej — a którym celem było, 


wykazać, które wozy najmniej zużywają benzyny. 

Otóż najmniejszą konsumcję, bo tylko 8:85 litrów na 
100 km. wykazał wóz fabryki »Fiat«, czterocylindrowiec 
Model 501. 

Podczas kursu 165 kilometrów, wóz obciążony 4-ma 
osobami, zużył tylko 13:8 litr. benzyny — co odpowiada 
8:85 litra na 100 km. Model »Fiat« 501 wykazał w ten spo- 
sób największą oszczędność i zdobył nagrodę. 

Konkurs o którym mowa, dowiódł, że istnieją wybi- 
tne różnice w zużyciu materjału pędnego u wozów o jednej 
i tej samej mniej więcej sile. — Rezultaty osiągnięte poz- 
walają spodziewać się dalszych postępów w budowie gaź- 
ników, co zatem idzie jeszcze większą oszczędność w coraz 
drożejącym materjale palnym, 


` 


Sygnalizacja. W kraju »praktycznych pomysłów«, 
w Ameryce, obmyślano nowy sposób sygnalizacji »Ręką«, 
wskazującą automobilistom kierunek jazdy i t. d. 


Dla skrętu w lewo: ręka wyciągnięta ku ziemi. 
Dla skrętu w prawo: ręka zgięta pod kątem prawym. 


Sygnał zwolnienia lub wstrzymania jazdy: ręka wy- 
ciągnięta poziomo. 


Znaki te uważane są w Ameryce za praktyczną no- 
wość w sygnalizacji. 


Rekwizycje. W połowie miesiąca lipca b. r. zarzą- 
dzoną została na całym obszarze Rzeczypospolitej rekwi- 
cja samochodów osobowych i motocykli dla potrzeb armji. 
Od obowiązku stawiania się przed odnośne komisje rekwi- 
2усујпе uwolnione były jedynie samochody osobowe i koła 
motorowe, stanowiące własność rządową. Wozy będące 
własnością municypalną, instytucyj publicznych, zakładów 
przemysłowych i t. p. zwalniały od obowiązku rekwizycji 
odnośne komisje, względnie komisja reklamacyjna minister- 
stwa spraw wojskowych. Właściciele aut, które z powodu 
uszkodzenia nie mogły być dostarczone do przeglądu, mu- 
sieli wnieść pisemne usprawiedliwrenia, poświadczone przez: 
władze administracyjne pierwszej instancji. Usprawiedli- 
wienia te badały komisje rekwizycyjne i stosownie'do rze- 
czywistej niemożliwości stawienia wozu przed komisję, 
badały stan aut w miejscu ich garażowania. Wszystkie, na- 
dające się do potrzeb armji pod względem technicznym; 
a popadające pod przymus rekwizycji, samochody zostały 
zarekwirowane, a wartość ich oszacowana na podstawie 
przyjętych norm przez międzyministerjalną Komisio szą- 
cunkową w Warszawie. Maszyny nie odpowiednie dla woj- 
ska ze względów technicznych i wyreklamowane w mini- 
sterstwie spraw wojskowych, otrzymały certyfikaty zwol- 
nienia, uprawniające wlaścicieli do ich używania i swobo- 
dnej dyspozycji swoją własnością. 

związku powyższym dokonano także rekwizycji 
gum samochodowych, narzędzi, przyborów aut etc. dla po- 
trzeb armji. W niektórych okręgach generalnych przepro- 
wadziła również wojskowość w miarę potrzeb przymusowy 
wynajem prywatnych samochodów ciężarowych na pewien 
ograniczony- przeciąg czasu, za umówionem kontraktowo 
z właścicielami wynagrodzeniem dziennem. Rekwizycje te 
trwają w dalszym ciągu i rozciągają się na wszystkie sa- 
mochody osobowe, motocykle, gumy, narzędzia i przybory 
automobilowe, wprowadzane z zagranicy do kraju. Równo- 
cześnie rozpoczęły władze polityczne ściganie tych właści- 
cieli samochodów, motocyklów itp., którzy wbrew ustawie 
i obwieszczeniom wozów swych odnośnym komisjom bądź 
to nie przedstawili, bądź ukryli je, podając fałszywe daty 
co do niemożności przedstawienia. ich komisji rekwizycyj- 
nej, wreszcie zaniedbali wogóle usprawiedliwić niedosta- 
wianie swych aut do przeglądu. Przestępstwa powyższe 
karane są w myśl ustawy karą grzywny lub więzienia, 
obok konfiskaty samochodów itp. 

Jakkolwiek ogół automobilistów naszych przeciwnym 
był tego rodzaju zarządzeniom związanym z konieczno- 
ściami wojny, które tak głęboko dotknęły rozkwitający pol- 
ski przemysł i ruch automobilowy, to jednak rząd nasz. 
z konieczności musiał się chwycić tak radykalnych środ- 
ków јак rekwizycje, w celu natychmiastowego zaspokoje- 
nia pilnych potrzeb armji. Nie wątpimy, iż z chwilą po- 
myslnego zakończenia zwycięskiej wojny — nastania nor- 
malnych stosunków pokojowych automohilizm polski znów 
rozwijać się zaeznie i wkrótce dojdzie do pełnego razkwitu 
stawiając tę gałąź naszego przemysłu na poziomie odpo- 
wiadającym kulturze zachodu, ' 
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Р ważn dla warsztatów i t. p. | GAZOLINY 


Pasy wielbłądzie, najlepszy fabrykat angielski „Gripoty 0.660/ 680 


110—180 mm szerokie 


do popędu motorów samochodów dostarcza 
w beczkach odbiorcy po cenach urzędowych 


„ESHAPE” „GAZOLINA* sta z o. p. 


Kraków, ul. Pijarska 4. Tel. Nr. 3476. 


sprzedaje większemi partjami 


we Lwowie, ul. Sapiehy È. 3. 


з Dostarczamy 
Benzynę _ EA 
Oleje do samochodów 
| o nizkim stopniu krzepnięcia 
"Smar Towotta 
it p. 
-z fabryki Galicyjskiego Karpackiego Naftowego Tow. Akc. 
dawniej Bergheim i Мас Garvey w Gliniku Marjampolskim 


„KARPATY“ 


Spółka z ograniczoną odpow. dla sprzedaży produktów ol, mineralnych 


Kraków, św. Jana 10. Warszawa, Bielańska 25. 


| BIURO SPEDYCYJNE 
Wulkanizowanie „SPEDOROL” 
gum automobilowych KRAKÓW, UL. FLORYAŃSKA L. 25. TEL. Nr. 2017. 


obciąganie zjeżdżonych opon nową skórą z gwoździami Załatwia wszelkie ekspedycje kolejowe 
w kraju i za granicę. Uskutecznia prze- 
wozy towarów i mebli wozami meblo- 


Na składzie gumy wszystkich wymiarów. dni cisżerawymi, 


Kraków, Zwierzyniecka 23. 


Właene składy do przechowywania mebli. 


TEL. 3476. = С = A > „aka ADRES TELEGR. i 
pkn zc E ESHAPE 


SPÓŁKA HANDLOWO-PRZEMYSŁOWA. 


KAPITAŁ ZAKŁADOWY 5,000.000 MAREK 


KRAKÓW, PIJARSKA 4. 


FILJE: WARSZAWA, LWÓW, TORUN, CHRZANÓW 
AGENCJA: GDAŃSK. 


WYŁĄCZNE ZASTĘPSTWO NA CAŁĄ POLSKĘ 
ŚWIATOWEJ SŁAWY SAMOCHODÓW AMERYKAŃSKICH OSOBOWYCH 


CADILLAC 


DOTYCHCZAS UZNANYCH ZA NAJLEPSZE I NAJELEGANTSZE 
ORAZ 


WYŁĄCZNE ZASTĘPSTWO NA MAŁOPOLSKĘ, ŚLĄSK 
Powiaty: MIECHOWSKI, PINCZOWSKI, SANDOMIERSKI etc. 


FABRYKI WŁOSKIEJ = | А | W TURYNIE 


PIERWSZORZĘDNA MARKA ŚWIATOWA 
WOZY OSOBOWE, OMNIBUSY, CIĘŻAROWE, TRAKTORY i + p. 


POZATEM FIRMA DOSTARCZA: 


WSZELKIE ARTYKUŁY AUTOMOBILOWE | TECHNICZNE 


DLA GÓRNICTWA: DRZEWO KOPALNIANE Z WŁASNYCH LASÓW 


DLA KOPALŃ NAFTY I ZAKŁADÓW PRZEMYSŁOWYCH 
PASY Z SIERŚCI WIELBŁĄDZIEJ, ŻERDZIE WIERTNICZE і + а. 
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